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Abstract 



Irrespective of whetlier a tube tyre is operated with or without excess internal air pressure, it is difficult to 
attach it to a rinn which fits it. According to the prior art, the assembly can only be facilitated by tolerating 
a less secure seat or a bonding connection between tube tyre and rim. In order to solve the conflict of 
objectives between simple assembly and secure seating while at least reducing the loading of possible 
bonding connections, it is proposed to align the strength members in such a way that the internal 
diameter of the tyre is increased as it is inflated. For assembly purposes, a tyre according to the 
invention receives such a high air pressure pM that it can easily be pushed over the rim flange and 
aligned in the base of the rim. The operating air pressure pB is smaller than the assembly air pressure 
pM, in which case designs are also included where the operating air pressure is equal to the external air 
pressure. By virtue of the reduced pressure, the tube tyre attempts to reduce its internal diameter and 
thus achieves a secure seat in the base of the rim. In order to achieve the extension behaviour 
according to the invention, it is proposed to select the cord angle to be greater than the neutral angle. 
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@ Schlauchreifen, insbesondere fur Fahrrader 

Einen Schlauchreifen auf eine passende Felge zu bringen, 
1st sctiw{ertg, unabhSngig davon, ob er ohne Oder mit inne- 
rem Luftuberdruck betrieben wird. Nach dem Stand der 
Technik kann die Montage nur unter Inkaufnahme eines we- 
nig sicheren Sitzes oder einer Klebeverbindung zwischen 
Schlauchreifen und Felge erieichtertwerden. 
Um den Zietkonflikt zwischen einfacher Montage und siche- 
rem Sitz bei zumindest verringerter Beanspruchung evtl. 
Klebungen zu Idsen, wtrd vorgeschlagen, die FestigkeitstrS- 
ger so auszurichten, da& sich beim Aufpumpen der Reifenin- 
nendurchmesser vergrd&ert. Zur Montage erhSft ein erfih- 
dungsgema&er Reifen einen so hohen Luftdruck p^, da& er 
leicht uber das Felgenhorn geschoben und tm Felgenbett 
ausgerichtet warden kann. Der Betriebsluftdruck Pe ist klei- 

■ ner als der Montageluftdruck p^, wobei auch Ausfuhrungen 
P eingeschlossen sind, wo der Betriebsluftdruck gleich dem 

■ au&eren Luftdruck ist. Durch den verringerten Druck sucht 
ft der Schlauchreifen seinen f nnendurchmesser zu verkleinem 

und erreichtdadurch einen sich renSitzimF Igenbett. 
Um das erfindungsgemSSe Dehnungsv rhalten zu errei- 
chen, wird vorgeschlagen, den Fadenwink I grdfier dem 
Neutralwinkel zu wShlen. 
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Patentanspruche 

1. Schlauchreifen aus Gummi oder gummiahnlichen 
Stoffen mit darin liegendcn Fcstigkcitstragcrn, ge- 
kennzeichnet durch cine solchc Ausrichtung der 
Fesligkeitstrager, daI3 sich der Reifcninnendureh- 
messer bei Erhdhung des inneren Luftdruckes ver- 
grOBert, 

2. Schlauchreifen mit eincr Karkasse aus einer ge> 
raden Anzah! von Cordbahnen nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Fadenwinkel gro- 
Ber als der Neutralwinkel 54,7° ist. 

3. Verfahren zur Montage von Schlauchreifen nach 
Anspruch I, dadurch gekennzeichnet. daB der 
Schlauchreifen mit hohem inneren Luftdruck auf- 
geblaht, dann auf die Felge gebracht und im Fel- 
genbett ausgerichtet wird und anschlieBend bis 
zum Erreichen des Betriebsluftdruckes Luft abge- 
lassen wird. ^ 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der innere Luftuberdruck im Monta- 
gezustand (pm) hoher als der doppelte innere Luft- 
uberdruck im Betriebszustand (ps) ist 

Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf Schlauchreifen aus 
Gummi oder gummi&hniichen Stoffen mit darin liegen- 
den Festigkeitstr^ern. 

Die meisten Schlauchreifen sind als Schlauchluft- 
reifen ausgebildet, werden also mit innerem LuftQber- 
druck betrieben. Das bekannteste Einsatzgebiet von 
Schlauchluftreifen sind Rennfahrrader. Die Erfindung 
bezieht sich aber auch auf soiche Schlauchreifen, die 
ohne inneren Oberdruck betrieben werden. die also ihre 
Tragfahigkeit aus der Biegesteifigkeit ihrer Reifensei- 
tenwSnde und/oder irgendwelcher Einlagen — z.B. eine 
Drahtspirale entsprechend DE-PS 8 14 248 — beziehen. 

Damit ein Schlauchreifen axial formschlussig auf der 
Felge gehalten wird, muB das Felgenbett eine Rinne 
aufweisen und der kleinste Innendurchmesscr des 
Schlauchreifens (ohne Felge) muB bei Betriebsfiber- 
druck — der auch gleich Null sein kann — kleiner als 
der grdBte AuDendurchmesser der Felge sein. Umso 
groOer diese Differenz ist, desto sicherer ist der axiale 
Halt des Reifens auf der Felge. 

Wenn die KrMte zwischen Schlauchreifen und Felge 
in Umfangsrichtung reibschlOssig Qbertragen werden 
sollen, muB der kleinste Innendurchmesscr des 
Schlauchreifens (ohne Felge) bei Betriebsluftuberdruck 
sogar kleiner als der kleinste AuBendurchmesser der 
Felge sein. 

Bei der Montage muB auch der kleinste Reifeninnen- 
durchmesser Ober den gr6Bten Felgendurchmesser ge- 
hoben werden. Leichte Montage und sicherer Sitz des 
Schlauchreifens sind also konkurrierende Entwicklungs- 
zieie. 

An Schlauchreifen nach dem Stand der Technik wird 
der beschriebene Zielkonflikt zwar dadurch entschMrft, 
daB sie im Qberdrucklosen Zustand, in dem sie montiert 
werden, inen grdBeren fnnendurchmesmer annehmen 
als im Betriebszustand, fiir den ein LuftQberdruck zwi- 
schen 5 und 8 atu typisch ist. doch mQssen auch sie 
gedehnt werden. 

Die dazu erfordcrlichc hlandkrafl kann nur untcr In- 
kaufnahme einer unzuretchenden Fclgenbettierc in er- 
traglichen Grenzen gehalten werden. Dcshalb mussen 
die Schlauchluftreifen von Rennfahrradern im Felgen- 
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bett festgcklcbt werden. — An iiberdrucklos betriebe- 
nen Schlauchreifen ist bislang die Klebung auf die Felge 
neben einer aufwendigen axial geteilten Ausfuhrung der 
Felge die einzige Mdglichkeit, den beschriebenen Ziel- 
5 konflikt zwischen leichter Montage und sicherem Sitz 
zu umgehen. 

Die Klebeverbindung Schlauchreifen- Felge hat ins- 
besondere den Nachteil, daB ste altcrungs- und schaian* 
fallig ist. Bei Druckverlust an einem Rennrad. den ein 
10 eingedrungener Fremdkorper plotziich hervorrufen 
kann, ist die Klebeverbindung — die in solchem Falle 
praktisch allein den defekten Schlauchluftreifen auf der 
Felge zu halten hat — schnell iiberlastei. Ein abgesprun- 
gener Reifen kann zu lebensgefahrlichem Blockieren 
t5 des Rades im schmalen Rahmenhinterbau bzw. Gabel- 
kopf f iihrcn. 

Es stellt sich die Aufgabe, einen Schlauchreifen so 
auszubilden,daB er — bei zumindest verringerter Bean- 
spruchung einer eventuelien Klebung zwischen 
20 Schlauchreifen und Felge — leicht zu montieren ist und 
auf der Felge sicher sitzt 

Die Aufgabe wird erfindungsgemaB durch eine soiche 
Ausrichtung der Fesligkeitstrager geldst, daB sich der 
Reifeninncndurchmesser bei Erhdhung des inneren 
25 Luftdruckes vergrdBert. Ein erfindungsgemSBer 
Schlauchreifen mit dem vom Stand der Technik vollig 
abweichenden Dehnungsverhalten wird in der Weise 
auf eine Felge montiert, daB der Luftdruck im Montage- 
Zustand pm hdher ist als im Betriebszustand pa. vorzugs- 
30 wetse mehr als doppelt so hoch. 

Wahrend die bisherigen Schlauchluftreifen zur Mon- 
tageerleichtcrung den Unterschied zwischen Betriebs- 
luftdruck und Montageluftdruck ausnutzen, wo bei der 
Betriebsluftuberdruck maximal 8 atu und der Montage- 
35 luftuberdruck minimal 0 atu betragen, so daB hochstens 
eine Druckdifferenz von 8 atu genutzt werden kann, 
wird mit erfindungsgemaBen Schlauchreifen der Unter- 
schied zwischen Montageluftdruck und Betriebsluft- 
druck ausgenutzt, wobei der Montageluftdruck nur ge- 
40 ringfagig niedriger als der Platzdruck zu sein braucht, 
der bei Rennschlauchreifen je nach Qualit^t etwa zwi- 
schen 20 und 40 at liegt Wenn eine Sicherheit von 2 at 
gegenflber dem Platzdruck eingehalten wird. kann also 
eine Druckdifferenz von mindestens 10 at bis hin zu 33 
45 at genutzt werden. Der grSBeren Druckdifferenz ent- 
sprechend sind groBere Anderungen des Reifeninnen- 
durchmessers m6glich. Desto mehr sich aber die Reifen- 
maBe im Montagezustand von denen im Betriebszu- 
stand unterscheiden, desto weniger kollidiert die Forde- 
50 rung nach leichter Montage mit der nach einem stram- 
men Reifensitz im Betriebszustand. Dementsprechend 
wird die eventuell vorhandene Klebung zwischen 
Schlauchluftreifen und Felge weniger beansprucht; bei 
tiefer FelgenbettausfQhrung, hohem Montageluftdruck 
55 und nicht zu hohem Betriebsluftdruck kann auf eine 
Klebung ganz verzichtet werden. 

Von besonderem Vorteil ist, daB ein erfindungsgema- 
Ber Schlauchluftreifen in dem gefahrlichen Falle plotzli- 
chen Druckverlustes sich noch fester in das Felgenbett 
60 spannt als im normalen Betrieb. Bislang fmden die 
Schlauchluftreifen gerade in dieser Gefahrensituation 
verringerten Halt im Felgenbett Dieser Sicherheitsvor- 
teil empfiehlt erfindungsgemaBe Schlauchluftreifen 
nicht nur fiir Rennfahrrader. sondem auch fiir Rollstiih- 
65 Ic von Behinderten. Wenn auch muhsam, so konnen sie 
den nachsten Hilfeleistenden damit zumindest sicher er- 
reichen. 

Das erfindungsgemaBe Dehnungsverhalten ermog- 
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licht auch an uberdrucklos betriebenen Schlauchreifen Stcifigkcit in derQuercbene. 

das vorteilhafte Montieren mit hohem Innendruck. Das 

dazu erforderliche Ventil. das im Betrieb unndtig ist» 

stellt einen nur geringen Aufwand im Vergleich zu den 

ansonsten erforderlichen Hebelwerkzeugen. dem Kleb- 5 

stoff und der ansonsten evtl. erforderlichen Feigentei- 

lung dar. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand cincs Aus- 

Fiihrungsbeispieles fiir Rennfahrrader eriautert. Es 

zeigt: 10 
Fig. I einen Schnitt durch einen Schlauchluftreifen 

samt zugehoriger Felge und 
Fig- 2 eine Draufsicht auf die durch einen Ausbruch 

freigelegte Karkasse. 

Die Fig. 1 zeigt in Voilinie einen erfindungsgem^fien 15 

Schlauchluftreifen 1 mit naherungsweise kreisringfdr- 

migem Querschnitt. Die Karkasse besteht aus den bei- 

den Cordlagen t.l und 1.2 Der Schlauchluftreifen 1 sitzt 

im Bett 2.3 einer Felge 2. Deren axiale Render 2^ m6- 

gen — analog der Bezeichnungsweise an Felgen fur 20 

Wulstreifen — Felgenhorn heiBen. Die Felge 2 weist an 

ihren Hornern 2.2 den Durchmesser D2 und in ihrer 

Mitte 2.1 den Durchmesser D\ auf. Aufgrund des ermOg- 

lichten vorteilhaften Montage- Verfahrens kann, wie in 

Fig. I gezeigt, die Differenz D2— D| an der Felge 2 gr6- 25 

Ber sein als nach dem Stand der Technik. Deshalb 

braucht in diesem Beispiel der Schlauchluftreifen 1 nicht 

mehr auf der Felge 2 festgeklebt zu werden. 
ZweckmUBigerweise wird zu Beginn der Montage das 

fest mit dem Schlauchluftreifen 1 verbundene Ventil 1^ 30 

in die Felge 2 eingelegt. Der Schlauchluftreifen 1 erhalt 

anschlieBend den hohen Montageluftuberdruck pM von 

beispielswcise 25 atU, Wie in Fig. 1 gestrichelt gezeigt, 

dehnt sich der Schlauchluftreifen I dabei so weit aus, 

daB er leicht flber das Felgenhorn 2.2 geschoben und im 35 

Felgenbett 2.3 ausgerichtet werden kann. AnschlieBend 

wird Luft bis auf den Betriebsluftdruck ps abgelassen. 

Das besondere Dehnungsverhalten, welches das vor- 
teilhafte Montageverfahren ermtiglicht, erreichen erfin- 

dungsgemflBe Schlauchreifen durch die besondere Aus- 40 

richtung ihrer Festigkeitstr&ger. Wic in Fig. 2 dargc- 
stellt, sind in diesem Ausfiihrungsbeispiel eines 
Schlauchreifens die Festigkeitstr&ger in zwei Cordlagen 

1.1, 1.2 angeordnet Die Cordffiden schlieBen im Ober- 
drucklosen Zustand mit der Reifenumfangsrichtung ei- 45 
- nen Fadenwinkel a von 70° ein, also einen Winkel a 
grdBer dem Neutral winkel von 54,7**. Der Schlauchrei- 
fen vergrdBert beim Aufpumpen somit seinen Umfang 
mehr als seinen Querschnitt, wobei sich der Fadenwin- 
kel or dem Neutral winkel nahert. 50 

Eine erfindungsgemSBe Ausrichtung der Festigkeits- 
trager ist nattirlich auch mdglich, wenn als solche Voll- 
gewebe- oder Wirrfaserlagen eingesetzt werden. Zur 
Charakterisierung des Dehnungs verbal tens einer Wirr- 
faserlage miiBte allerdings statt eines Fadenwinkels der 55 
miitlere Faserwinkel herangezogen werden. 

Wenn sehr viele Lagen ilbereinander geschichtet 
werden, wird zweckmaBigerweise, was an sich bekannt 
ist zwecks gleicher Belastung der verschiedenen Lagen, 
der Fadenwinkel in den verschiedenen Lagen unter- to 
schiedlich gewShlt (Kompensation). Zur qualitativen Er- 
zielung des gewQnschten Dehnungsverhaltens reicht es 
aus, daB der Mittelwert der Fadenwinkel der einzelnen 
Lagen groBer dem Neutralwinkel ist 

Sogar der Aufbau eines Radial-Gurtelreifens mit dem 65 
beschriebenen Dehnungsverhalten ist moglich, wobei 
allerdings der Giirtel so weich bemessen sein muB, daB 
die Steifigkeit in Umfangsrichtung kleiner ist als die 
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